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‚Namens meiner Firma? der Franz Hanieleie Dnieburgennnrert? dnri
Herr Inge Ei Senellenberger? Leiter der Seniffahrtsteeni
nbteilnng der Fee Franz Haniel? Duieburgennnrert? Bnndeerepntlin
Denteenland




Meine eehr verehrten Denen und Eerreni
ien.nien e wie auch bereite vor drei Jahren bei Innen rreiten
Synpeeiun m rennt herzlich für Ihre Einladnnr nedankene lnneie
eehen sind mir gewisse Linien in lnrer.irteit rertranter geeere
den? und ien darf Ihnen sagen? den Sie mit Ihren eenldureneeete
ten ndbestens präparierten Material anf dentbeeten rege ei d?
eine gute Schiffbanw nnd Sendffanrtatraditien eu pflegen nnd an
hegene Diese hat nanlien stete internatienale Bedeutung gehabt
und war und ist stete auf internationalen Erfahrungen aufgebaute
i Vor drei Jennen durfte ien an der gleichen Stelle über den danale
nten SchnbnootwNeubauten e_“Franz Haniel 12“ und äFrann‘Hn
im Bau befindliche Sennbbeet “Frana—Hanie1 ll“ infermierene len
möchte Ihnen heute von uneeren praktischen Erfenrnnnen nit diee“
sem.Boot berichten und außerdem anschließend auf die naengefeigm
niel ied
iiagen ineingehen? ren denen “Franz Haniel 12“ vor knagptiereenn
Dienet gestellt werden ist und das dritte Schnnboet in etea aeht »
Wochen folgen wird;
Bei der Wiedergabe der Erfahrungen mit dem Schubboet "Haniel 11%
darf ich gleich auf einige Themata eingehen? die Herr'Dre Puecni
im Rahmen seines Berichtes zum Komplex I dieses Symposiume und
zur Diskussion gestellt hat;
zum fahrplanmäßigen Betrieb ist_fe1gendes zu eneähnens
"Haniel 14" ist im mittleren nneingetiet, zwischen Oppenheim und
Königswinter? eingesetzte Diese Entfernung kann auf G cnä der
vorausberechneten und installierten 1 ooo PS? beladen mit nnei
großen Leichtern von je 2 225 t zu Tal und mit zwei gleien großen
Leichtern zu.Berg zurückgelegt werden?
5?
Für das Schubboot runden sechs Standardwschnbleichter gebaut, von
denen zwei ständig hin und zurück auf Fahrt sind, zwei in Bereitm
stellung am Beladeort und zwei in Entladung begriffen sind; Zwei
Mannschaften sind ständig an.Bord e insgesamt acht Personen m,
zusätzlich ein Ebch, der nicht mit den übrigen Decksarbeiten bem
schäftigt werden darf; eine Mannschaft ist ständig an Land und
löst alle vierzehn Tage die an Bord befindliche nännschaft ab,
In Wechselschicht löst man sich alle vier bis sechs Stunden ab;
Nach diesem System hat das Boot in den Jahren 1967 und 1968 jem
teils ?5 500 km zurückgelegt und dabei die international beachtm
liche Leistung von fast 140 Millionen tkm erbracht, Die Betriebs;
stunden der beiden Hauptmaschinen liegen bei knapp 15 ooo für_zwei
Jahre, die beiden Radargeräte zeigen eine Betriebsstundenzahl
D
evon sioce Stunden an; Sie mögen hieraus ersehen, welchen Einfluß
‚wir vor drei Jahren beim 2; Symposium ausführlich über die Frage,
die.ausnutzung der Nacht und der Nebelzeit hat;
Nach jeweils rund 7 50c Betriebsstunden wurden die mit 1550
Umdrehungen laufenden Mdfl dmaschinen einer Zwischenrevision unterm
zogeng dabei wurden im wesentlichen Reinigungsarbeiten an Turbinenei
Ladeluftkühlern, Läuferbuchsen und der Ventilführung zum Nachlenkeng
des oberen Kolbenringes durchgeführte
Ein Verschleiß an Kolben und.Buchsen war nicht;meßbar, selbst
nicht nach 15.ooo‘Betriebsstundene Da über die geplanten Liegen
tage, die mit der Disposition unserer_Schiffahrt jeweils abgem
stimmt waren, eine der insgesamt 4 x 8wZylinderreihen_in einer
Z-ämstündigen Schichtarbeit überholt wurde, entstand praktisch
überhaupt kein Betriebsausfall während der vergangenen zwei Jahn
re,
“
wir haben relativ wenig Störanfälligkeiten an den Schrauben und
wenig Unterwasserreparaturen gehabte Die “Franz Haniel 14“ hat
praktisch überhaupt keine Werftliegezeite Die Fahrzeiten und die
Laden und Löschbedingungen sind einmalig günstige {
Bei dem in der Talfahrt befindlichen Schuhboot kann das Schrauw
benwasser_deut1ich erkannt werden, Sie mögen sich erinnern, daß
mit oder ohne Düse zu.bauen diskutiert haben, Grundsätzlich kann
l
5e
ich bestätigen,_daB unsere damaligen Überlegungen, ohne Düsen zu
bauen, richtig waren, weiliwir ganz geringe Störanfälligkeiten
bei den Schrauben sowie am Unterwasserschiff im.Bereich der Rue
der zu verzeichnen hatten.
Man wird wieder selten einen solch günstigen Verkehr für die
Lgchubschiffahrt antreffen. Interessant ist, daß wir den Verkehr
bekommen haben, weil eine andere Reederei, die vor uns jahrm'
zehntelang das Geschäft getätigt hat, die Meinung vertrat, es
sei nicht möglich, auf den gefährlichen Mittelrheinetrecken
die Schubschiffahrt betriebssicher zu betreiben. Wir konnten
inzwischen beweisen, daß es doch möglich war, durch hochlein
stungsfähige Schubboote in den beiden Jahren ohne jegliche Ran‘
varien m Sie gestatten, daß ich mal auf den Tisch klopfe - den
Betrieb durchzuführen.
Mit diesem aufgezeichneten System konnten aber nicht nur wir als
Reederei einen bedeutenden wirtschaftlichen Effekt erzielen und
nachweisen. auch die Lade— und Löschstellen verzeichneten wesentm
ä-. lieh bessere Ergebnisse. Diese waren bedingt durch die von uns
eingesetzten Großraumschiffe. Das heißt, die Räumkommandos an
Bord zum Entleeren von Restladungen und -mengen entfallen. Außere
dem entfielen die laufenden Reparaturen an der Strau, an Schotten,
Herften und Gebinden._
Ermuntert durch diese offensichtlich allgemein überraschenden
Ergebnisse, trat nun vor etwa anderthalb Jahren die Geschäften
führung unserer Firma an die von mir geleitete Schiffahrtstech—
nische Abteilung mit dem Problem heran, daß auch.die Erzverm
sorgung im Niederrheinverkehr zwischen Rotterdam und Duisburg
von der herkömmlichen Schleppschiffahrt auf die Schnbschiffahrt
umgestellt werden sollte. g
Es war für uns sehr schwierig, ein Boot mit derartig guten
Leistungen noch zu verbessern. Trotzdem, die Technik steht nicht
still. Es waren vor allen Dingen zwei Probleme, die_uns bei dem
Bau der nachfolgenden Fahrzeuge beschäftigt haben:
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ich nuß sageng die Tage und Nachtfahrt hat ein großes Problem
sntageygehrechtg nämlich die Geräuschbekämpfung an Bords Wenn
sich die Freischicht erholen Will? müssen wir voraussetzeng daß
en Bord Verhältnisse geschaffen werdeni die hinsichtlich des
Geenntschallpegels ähnlich sind wie hier in diesem Baums Wir
haben deshalb das Boot grundsätzlich auf dem Gebiet der'Scha11e
hekänpfung und der kutonaticn auf den letzten Stand der Technik
ggehreohtt De die neuen Boote im Gegensatz su."Frans Haniel 14“
"ds Trensportgut nicht im-Zeeierverband zu Tal? sondern zu Berg
schieben nüsseng außerdem-das su henältigende Transportaufkommen
'
in Brsverkehr nicht im Zweierverbandg sondern im Viererm oder
Sechserterband mit großen Leichtern von je 2 225 t Tragfähigkeit
durcgeführt eerden soll? mßte die Schnbleistung auf ein schiffe
beuteohnieches Höchstmaß gebracht werdenl Der Sechserverband_ist
sner aufgrund seiner Hauptebnessungen offiziell nochhnicht für
den Üerkehr auf den Rhein zugelassene jedoch sind Bestrebungen
in Ganges mit solchen großen Einheiten von insgesamt rd; 15 ooc t
dennäohet euf dem Rhein nu_verkehren; Unser Versuch in'Wageningen
hat geneigte daß wir im Sechserverhand gegenüber dem Viererverband
nur einen‘deschnindigkeitsabfall von etwa O58 km/h haben;
Diese Forderungen zusammen mit dem zu garantierenden Gesamtschall
von 60 dB (A) in den Schlafräumeng 70 dB in den Wohnräumen? waren
iGrund1age zu folgenden technischen Änderungen gegenüber “Franz
Haniel an“: ' ' d '
19 Unterwssserfahrneug: Bei gleichen Hauptabmessungen der Boote‘
waren bei einen geforderten und inzwischen auch-erreichten Tiefe
gang von 4955 Metern 2:xi25o es Leistung unterzubringeni Umfangs
reiche Berechnungen„ Untersuchungen und Schleppversuche mit den
Booten durch die Bheinwerft Walsumg die Versuchsanstalt_Wageninw
gen in Holland und die PropellereFirma haben ergebens daß den
S
hohen Reedereiforderungen annähernd entsprochen werden kann9_wenn
die Propeller i385 Meter Durchmesser erhalteng 275 Umdrehungen
pro Minute machen und in Düsen mit einem Spalt von 10 mm arbeim
tsns Form der Düsen? Eintunnelung und die Propeller selbst wure
den so gewählte daß die von der Reederei geforderte Marschgeschwin
digkeit in der Vorausfahrt erreicht und andererseits den Sichere
heitshestinmungen unserer sbnahmebehörde entsprochen werden kenne
T tüm
6 i":
Bein Zusammenwirken ren Unterwaeserforng Düne und Propeller iet.
hereehnet rerdeng daß der Gütegrad der Propeller bei Rüekuärtsm
rahrt_?5 Preaent van Gdtegrad der Propeller in der Vorauefahrt
erreiehte
P
Zu dehluß der'Uereuche erhielten die Reedereierorderungen hine
_siehtlieh der Tiefgangbeeehränkung von maximal 4555 Meter den
Vorrang gegenüber nögliehen geringfügigen Verbesserungen von
Maraehgeechuindigkeit und Pfahlzugg die sehlankere Tunnelanläufe
(und.ueiehere Tunneluangen erfordert und damit Auftriebsverluste
und ungünetigere Trinmverhältnisse zur Folge gehabt hätteni
Wir haben in Kauf genommen? die vorgesehene Marechgeechnindigreiti
von i6 in/h um 09157 km/h zu unterschreiteng um den_vorgem
‘eehriebenen Tiefgang zu erreichenl Es kann zu dienen Punkt abe
'abmeseugenl
schließend gesagt werden? daß mit diesem Unterwaseerentwurf in
eehiffbauteehnieoher Hinsicht die obere Grenze gefunden wurde
zwischen möglicher maximaler Antriebsleistung pro Propeller und
möglichst geringen Tiefgang; bezogen auf die feststehenden Hauptm
2e Zum generellen aufbau der Boote:
Im Vordergrund der Planungen des Gesamtaufhaus stand die Fordew
rungs den an Bord tätigen Menschen ein Optimum an Erholung ud
P
Ruhe uährend ihrer Freizeit in der Tage und Nachtmdahrt zu gem
uährleistene Gründliche Untersuchungen und Messungen-der Leitung
unserer Baunerft und der Spezialfirma Reinhold & Mahlag die spem
zielle Erfahrungen im Passagierschiffbau gesammelt hat; haben gee
zeigt? daß mit wachsender Entfernung zwischen den Lärmerzeugern
w Propellers Getriebes Hydraulik und laufende Hauptm und Hilfsw
maschinen M und den Wohne und Schlafraumen im gleichen Maße der
Lärm proportional abnimmt;
Von dieser Grunderkenntnis ausgehend wurden im Gegensatz zu
"Frenz Haniel 11“ nicht mehr Schlafräume vor und hinter dem
Maschinenram angeordnet; sondern der eigentliche Maschinenm
raum wurde mehr nach aohtern verlegt und zwischen diesem und
dem eigentlichen Wohntraht wurden’a1s Schallschleuse die sanim
am
tären Räume geplant; Während die sufbauten des Maschinenraums
souie die sanitären Räume fest mit dem Schiffskörper verbunden
sind, wurde der.sufbau für Aufenthalten und Schlafräume, Küche
und das Steuerhaus als ein einziger Wohntrakt von rund 55‚t auf
Federkörpern schwingelastisch aufgestellt, Bis auf Küche und
o Steuerhaus wurde darüberhinaus in allen Aufenthalten und Schlafe
räumen die gesamte lnnenschalung in einem "Käfig" nochmals mittels
Wm und Glockenelementen elastisch angeordnet, susätzlich zu dem
bereits elastisch gelagerten Gesamtaufbau, Es handelt sich also
‚iem eine aoppe1te1ääfIQ5he gufhängung‚Einzelheiten dieser.iusfühw
Emmg und der Frage der ausreichenden Be- und Entlüftung der Wohne
und Maschinenräume wurde — bei geschlossenen Fenstern und.Türen m
größte Sorgfalt gewidmet, um die geforderten Gesamtschallpegel von
6o dB (A) in den Schlafräumen, 7o dB (A) in den Wohnräumen und 85




49 dB (A) im Kapitänschlafraum, 54 dB (A) in der Messe_und 85 dB
(A) in einem Meter Abstand vom Schornstein,
Ich darf vielleicht kurz erläutern, daß dB (A) ein absoluter phyw
sikalisoher Wert ist, unempfindlich für jedes menschliche Ohr;
aus diesem Grunde haben wir den Geräuschpegel nicht in Phonwerten
uorgeschriebene
S S
In diesem Zusammenhaäg sei die elastische Lagerung der Hanptn und
Hilfsmotoren.sowie die elastische Aufhängung der Schalldämpfer
und Resonatoren der Maschinen erwähnt, um zusammen mit der elastim
H» sehen Lagerung des Decksaufbaus sowie der "box-inwbox"w Konstruk-
tion die von der Reederei geforderte Isolation von 97 Prozent des,
ankommenden Körper — und Luftschalls zu dämpfen,
S
, Die Frage der ausreichenden Belüftung der Maschinenn und Wohnräun
me war zwangsläufig damit gekoppelt;
Die Hauptantriebsanlagen und Getriebe sind bei den neuen Schub»
booten im Grundsatz die gleichen wie bei "Franz.Haniel 11". Es
wurde jedoch der mittlere Arbeitsdruck von 9,8 atü bei "Franz
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Haniel 11“ auf 12,8 atü bei “Franz Haniel 12“ gebracht, außerdem
die Drehzahl von 1 550 auf 1 500 erhöht und damit ein Effekt er»
“reicht, der ergibt, daß für alle Boote einheitliche Hauptmasehim
nentypen nur Verfügung stehene Eine Reservemasohine steht zur
Zeit für alle drei Schnbboote in unserer Werkstatt zur Verfügung,
wir sind in der Lage, innerhalb von 16 Stunden eine komplette
Hauptmaschine betriebsfertig_auszutauschene- B
nur die Getriebe, die aus Frankreich kommen, wurde ein Unterm
setzungsverhältnis von 5,448 2 1 geforderte Der Lieferant gam
rantiert'eine sechzigtausendstündige Lebensdauer-der Lagerelemenm
te sowie 4,5fache Sicherheit der Kupplungen gegenüber den heere,
sehenden Nenndrehmoment der Hauptmaschinen; e
gBei der Berechnung der Luftzufuhr für den Maschinenraum bei
geschlossenen Oberliohtern, Fenstern’ und Türen wurde für die
Wärmeabfuhr aller Strahlungsabgaben stündlich 21 4oe m5 Frische
luft zugeführt, und für den Verzehr an Verbrennungsluft weitere
15 600 m5 pro Stunde,
1‘ N B .
1
Trotz des erheblichen Luftdurchsatzes.und der hohen Betriebsleim
stung wird durch die getroffenen schalltechnischen Maßnahmen bei
vollem Betrieb aller Haupt» und.Hilfsmotcren ein Gesamtgeräuschm
pegel von nur maximal 85 dB (A) im Abstand von einem Meter, vom
Schornstein aus gemessen, erreichte
‘ Der Vorteil von derartigen schalltechnischen Isolierungsmaßnahm
men macht sich besonders bei schwierigen Verkehrssituationen bew
merkbar, wenn der Schiffsführer allein im Steuerhaus ist und den
Signalen der übrigen Schiffahrt größte Beachtung schenken muße
Zur automatischen Überwachung der Maschinenanlage haben wir uns
.folgenden Weg überlegt:
Obwohl heute bereits einzelne Maschinenanlagen in der Binnen»
schiffahrt für einen mehrtätigen wartungsfreien Betrieb ausgem
legt sind und mit einem entsprechend großen.Aufwand an neuesten
technischen Hilfsmitteln die Überwachung und Wartung gewährlein
stet werden kann, hat sich unsere Reederei auf eine ausreichend
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bemessene Überwachung beschränkte Diese Entscheidung beruht in
erster Linie auf einer Reihe gesanmelter Erfahrungen;
Bis heute sind alle eingetretenen Störungen an Haupt» und_Hilfse-
naschinen? an hydraulischen Antrieben? bei den Elektroversorgungse
anlegen sowie an sonstigen? die Fahrsicherheit betreffenden ihm
lageteilen durch die bei "Franz Haniel 14" eingebauten autcmatie
sehen Überwachungseinrichtungen so rechtzeitig angezeigt bzw?
selbsttätig abgestellt worden? daß keine ernsthaften Folgeschäm
deneingetreten sind und damit Betriebsausfällenund hohe Reparaturm
kcsten verhindert werden konntena
In jedem Falle hat sich als günstig ausgewirkt? daß ein fache
knndiger Maschinist bei einer derartig komplizierten anlage stänm
dig an Bord ist; dies nicht allein in besug auf die vorgenannten
Beispiele? sondern vielmehr auf den guten Unterhaltungszustand
der Gesamtanlage? Es sind doch eine ganze Reihe handwerklicher
arbeiten? Kleinreparaturen und Pflegearbeiten erforderlich? mit
_denen der technische Dienst eineriheederei nicht ständig bem
lästigt_nerden sollte? Hinzu kommt? daß infolge Austauschbarkeit
der antriebsnaschinen die'früher übliche längere Liegeeeit an den
Werkstätten entfällt und damit auch die Zeit? um die vielen Kleine
reparaturen mit zu erledigen; «
B
auch die Tatsache? daß das heutige technische Personal an Bord?
in den Werkstätten änd in den technischen Büros einer Reederei
in der Lage sein muß? ohne Spezialisten alle einfachen Störungen
schnell au beseitigen? hat zu der Überlegung beigetragen? auf
einen weitgehend automatisierten und elektronisch gesteuerten
Betriebsablauf der Maschinenanlage zu verzichten?
Da die Vorbereitungen zur Inbetriebnahme der Maschinenanlage die
Anwesenheit des Maschinisten im Maschinenraum erforderlich macht?
wurde bewußt aucheauf das Anlassen der Hauptmaschinen vom Steuern
haue aus verzichtet? Dagegen wird dem Schiffsführer optisch gew
meldet? wenn eine Störung an einer der beiden Hauptmaschinenanm
lagen? an einer der beiden Stromversorgungsanlageneoder an einem
sonstigen wichtigen anlageteil? welches die Betriebssicherheit
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der Boote beeinträchtigen könnte, eintritt, Diese Meldung gem
schieht in_drei Stufen: c
mittels einer weißen Warnleuchte 2 Voralarmk
mittels einer gelben Warnleuchte 2 Redunieralarm und_
mittels einer roten Warnleuchte 2 Steppalarme
Auf Grund der nufteilung in eine Backbordm und eine Steuerbordm
antriebsanlage‚ in einen Backbord— und einen Steuerbordefi ilfsm
diesel und in eine allgemeine Einrichtung ist diese werntefel
„-klein und für den Schiffsführer sehr übersichtlich;
Für ihn genügt es zu wissen, ob mit der Störung sofort vor Anker
gegangen werden nnß, du hg; die rote Warnleuchte geht an, ob er
den Maschinisten sofort aus dem Schlaf oder sonstwo an Bord here
beiholen‘muß, de he, die gelbe Warnleuchte leuchtet auf, oder ob
es Zeit hat, die Störung durch den Maschinisdbn zu untersuchen
und gelegentlich zu beheben, d. h, die weiße Warnleuchte geht an:
Hierauf kann er den Maschinisten nach.Aufnahme des Dienstes hinw
weisen. ' ’ i
Dem herbeigerufenen Maschinisten wird jedoch durch ein erweim
tertes Überwachnngssystem die eigentliche Schadensursache im
Hauptschaltpult, in der Hauptschalttafel, direkt angezeigt, ein
Vorgang, der den Schiffsführer nicht belasten soll und ihm des»
' halb auch nicht näher angezeigt wirdi'
Leuchtet für eine der beiden Antriebsanlagen die weiße Warnm
leuchte im Steuerhaus auf, so leuchtet im Hanptschaltpult des
Maschinenraums eine der folgenden weißen Lampen auf:
- Geringe Öldruckabweichnng Hauptmotor
— Abfall Kraftstoffdruck nach dem Filter
m Geringer Anstieg der Kühlwassertemperatur
n Niveauüberwachung Kühlwasserausgleich Tank, Hauptmotoren, Gen
ltriebeöl, Ladekühler, Ladeluftkühler
S
— Niveauüberwachnng Schmierö1tank‚ Stevenrohr sowie Schmieröl-
dfhcn vom Getriebee.
Leuchtet für eines der beiden Hilfsaggregate eine weiße Warn-
leuchte im Steuerhaus auf, so leuchtet im Hauptschaltpult des
Maschinenraums eine der folgenden weißen Leuchten auf: 65
m Niveauüberwachung Kühlwaseerausgleichstank
m Geringe Öldruckabeeichung vom Hilfsmotcr
m Geringes Ansteigen der Kühlwassertemperature
Leuchtet die weiße Warnleuchte für die allgemeine Betriebseine
riehtung im Steuerhaus auf? so leuchtet für den.Maschinisten'
eine der folgenden weißen Leuchten des Hauptschaltpultes im
Maschinenraum aufs -
Niveauüberwachnng zwei Brennstoffusetztanks





m Bilgeeasserstand für eventuelle Havarie




Leuchtet die gelbe Warnleuchte für eine der beiden Hauptmaechiml
nen im Steuerhaus auf? so leuchtet im Pult des Maschinenranms folw
gende gelbe Leuchte auf:
i
m Anstieg der Kühlwassertemperatur bis 5 Grad C unter die maximal’
zulässige Gesamttemperature
H d
Leuchtet die rote Lampe für eine Hauptantriebsanlage im Steusrm
hauspult auf? so leuchtet im Hauptschaltpult des Maschinenraumes
eine der folgenden roten Lampen auf:
l
m Unterschreitung des Mindestöldrucks
m Überschreitung der zulässigen maximalen Kühlwaesertemperature
Da beim aufleuchten einer der roten Lampen für den “Stcppelarm"
akute Gefahr für die betreffende Hauptmaschine besteht? hat der
Schiffsführer die Möglichkeit? diegefährdete meeehfne durch.
Knopfdruck vom Steuerhaus aus abzustellene
’ i
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' Leuchtet die rote Lampe fur eines der beiden Hilfsaggregate im
Steuerhauspult auf, so erfolgt eine Abstellung des Hilfsaggrem
gates zwangsläufig und selbsttätige
Wir sind überzeugt, daß durch den Aufbau einer weitgehend Ware
tungsfreien Gesamtanlage in Zusammenhang mit dieser einfachsten,
jedoch automatischen Uberwachungseinrichtung folgendes erreicht
wirdän
l
m Höchstmaß an Wartung und Pflege bei geringsten personellen
aufwand
e Trotz voilmcontinueasetriet nur 14 Stunden Dienstzeit für
den.Maschinisten_
m Erhöhte Betriebssicherheit, Vorbeugung jeglicher Maschinenmc
' schädene l e
Ich möchte dazu noch einige Vergleiche anstellen, Wir sehen
die "Franz Haniel 12" auf der ersten Reise (Bild), Sie können
ganz deutlich erkennen, daß der Vorderdecksaufbau etwa 400 mm
höher ist als bei "Henie1"14"; Das_ist bedingt durch die Anordm
nung der Federkörper zur elastischen Lagerung des Vorderdecksaufm.
baus, Für den Außenstehenden ist nicht zu erkennen, daß der vorm
dere Wohnungsaufbau vom Schiffskörper unabhängig iste
Sie sehen den Verband auf der ersten Reise von Botterdam mit rde
9 cco t Erz beladen (Bild), ' _t
Man erhält eine gute Vorstellung davon, welche Ausmaße dieser
Verband hat:
‘Die Gesamtlänge beträgt 185 m, die Gesamtbreite 22,80 ms Der
Tiefgang bei dieser Tragfähigkeit betrug bei allen vier Leiche
tern 5,20 n,_
Vielleicht darf ich noch folgenes erläutern;
Zwischen dem elastischen und dem festen Decksaufbau sind die
Trennfugen zu erkennensdie sanitären Räume schließen an die
Trennstelle an und sind als Schallschleusen ausgebildet;
was dabei auch von Vorteil ist, ist die Tatsache, daß alle
Rohrleitungen der sanitären Einrichtungen nicht durch den
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elastisch gelagerten Decksaufbau geführt werden müssen,
Wir haben damit zwei Fliegen mit einer Klappe geschlagene
Ich darf vielleicht zum Abschluß dieses Punktes noch das Ergebnis
des Vergleichs zwischen den.Bauvorschriftprognosen unserer Verm
suchsanstalt“Wageningen und den tatsächlich erzielten Werten bem
.kanntgeben:
Wir haben den Tiefgang mit maximal 1,55 m vorgeschrieben, er-
reicht wurden effektiv 1,55 m;
den Fixpunkt haben wir mit 9,10 m vorgeschrieben, erreicht Wurm
den 9,06 m, wenn das zweite Radargerät demontiert wird;
die Geschwindigkeit auf einer hollandisohen Meßstrecke, die
elf Meter Wassertiefe hatte, betrug m nachdem genau ausniveliert
werden ist m auf vier Versuchsfahrten mit 8 9oo t Erzladung, bei
5,20 m Tiefgang und einer Maschinenleistung von backbord 1 250
PS, steuerbord 1 190 PS 16 km/h gemäß Bauvorsohrift, nach.Prognom




Das Rudermoment haben wir_mit 8 m Mp vorgeschrieben; benötigt
wurden jedoch nur 4,78 m Mp, a, h„ fast hundertprozentige Sie
cherheit, ” 8
Die Ruderkräfte am.Pfah1 wurden wie folgt gemessen;
Hauptruder 16,8 Mp, Flankenruder 10,2 t m erwartet wurden hier
nur 6,5 Mp,
Dieser Wert ist besonders für Vorbeugungsfälle gegen Havarien
günstig,.wenn der Verband aus voller Geschwindigkeit heraus
betriebssicher rückwärts gesteuert werden mußa
1
"Die Pfahlzüge wurden in der Bauvoreehrift wie folgt vorgeschrie—
i
ben: -
voraus'bai2 oooflüß 25 Mp; nach dem Modellversuch wurden 22,75 Mp
erwartet; der Effektivwert betrug 25,825 Mp, "
Für den Pfahlzug zurück bei 2 ooo WPS wurden 17,5 Mp vorgeschriem




Die Stopversuche mit vier beladenen Leiehtern auf der holländim
sehen Strecke waren von uns_zu folgenden Bedingungen erwartet
worden: -
600 m Stopstrecke in 260 Sekunden; effektiver Wert can boo m
im äät Sekundene
auf dem Rhein wurde der Verband mit vier beladenen Leiohtern
und einer Geschwindigkeit von 18 km/h auf einer Strecke von
700 n nach 500 Sekunden zum Stehen gebrachtn
Die Geschwindigkeit des Verbandes in der Talfahrt mit vier leem
2 man Schubleichtern betrug in Schnitt 2235 km/h nwisehen Duisburg
und sotterdan;
In der beladenen Bergfahrt erreichte der Sohubverband auf Grund
des am 509 4g 1969 herrschenden Wasserstandes M Ruhrortpegel
6958 n M und bei einer vollen abladung der vier Leichter auf
8 900 t bei 5920 n Tiefgang eine mittlere Gechwindigkeit von
s‚s5 km/h auf der Strecke corincnen; Emmerich und eine mittlem
re Geschwindigkeit von 7525 km/h auf der Strecke’EmmerieheWa1m
sumt
gIn drei Versuchsreihen auf dem Hollandsch Diep wurde der Standarde
Schlängelmversuch nach Professor Kampf durchgeführte Das Ergebnis
wurde? fotografisch im Radarbild reproduziert? festgehalten und
bestätigt erstmaligg daß eine mit 8 900 t beladene Schnbeinheit
eine Gesamtkurswinkeländerung von 25 Grad nicht überschreitett
Unser Verband erreichte nur 19 Grad nach Baokbord und 21 Grad nach
Steuerb0rd‚' G
Drehkreisversuche‚ aus voller Fahrt mit 16 km/h ohne Reduzierung
der Maschinenleistung auf der holländischen Versuchsstreeke gefahw
ren: l I D G ‘:
Bei Ruderhartlage nach Beckbord oder Steuerbord'wurde eine Drehw
gesohwindigkeit von 58 Grad pro Minute erreichte auch dieses Erw
gebnis wurde reproduzierbar auf dem Radarschirm fotografisch
festgehalten, Die demnächst zu fordernde Drehgesohwindigkeit
für Schubboote muß mindestens 45 Grad pro Minute betragen;
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.Ieh darf noch erwähnen? daß wir zur Zeit in der Nautischwmeohnie
sehen Kommission auf internationaler Basis die nbnahmebedingungen
für Sohubboote standardisieren und normieren; Dabei werden bem
stimmte Mindestgesehwindigkeiten su.Berg und zu Talg bestimmte
Drehgeschwindigkeiteng bestimmte Sohlängelversuche auf festgelege
ten Stopwegen mit den zugehörigen Stopzeiten vorgeschrieben;
Mit diesen beiden Schnbbooten hat unsere Reederei gleichzeitig
- zwölf neue Standardmsehnbleichter mit je 2 225 t Tragfähigkeit
in Auftrag gegebene Die Einsatzform sieht vorg daß jeweils ein
Schubboot eine Garnitur mit vier Gorßleichtern entweder beladen
- oder leer vor sich herschiebtä während die dritte Garnitur stänm
dig in Walsum gelöscht abfahrbereit zur Verfügung steht;
Die Schubboote werden in Rotterdam nach Fertigstellung des
EuroporteHafens_auf die Beladung der Schubleichter warten;
wir erwarteng daß jedes der beiden Sohubboote nach diesem System
15o Reisen im Jahr durchführt und beide zusammeng je nach Wase
serführung des Bheins‚weit über zwei Millionen Tonnen Erz beförm
derne
'
Herr Dr; Pusch hat in seiner interessanten Art zu einer Reihe
weiterer Diskussionspunkte angeregt; Z9 Ba Containeruverkehre
Auch hierüber haben wir uns Gedanken gemacht; Die Container sind
nach_amerikanischen Vorausleistungen in ihren Abmessungen standarm
disiert und genormte’
Wir Wissens daß bei einer lichten Breite des Laderaums von 7 550
mm die Möglichkeit besteht? die größten der genormten amerikanim
sehen Container in Quersohiffrichtung ohne Stauverluste zu staw
peine ins diesem Grunde haben.wir Spezialschiffe für den Contaim
nerverkehr nach diesem lichten Breitenmaß gebaut;
I
Wir bauen heute Leichterg die eine lichte Breite von 7955hm'
hnbene Dadurch ist das größte Maß der bestehenden Containerabm_
messungen in die Schnbleiohter unterzubringen, de he in das
liebte Maß passen genau.die Container in Querschiffsrichtung
hineine Wir können 90 Container in einem Großleiohter mitnehmen;
Ion persönlich bin der Meinung, daß unsere_Dampfer im Containerm
verhehr bereits abgefahren iste Ich glabeg die Eisenbahn hat das
Rennen gemachte
Zum Thema Spezialschiffe wäre sehr viel zu sagen? aber es ist ein
derartig umfangreiches Thema? besonders wenn man an die Spezialm
transporte für Chemikalien denkt? Sie werden sicherlich-wissen?
daß wir in Straßbourg und in Genf seit 1952 an einem.ADN beraten?
Das ist ein europäisches Übereinkommen zum Transport gefährlicher
Güter? Dieses Rennen ist in der Zwischenzeit so? daß die Technik
den Stand der juristischen Formulierungen überholt hat?
Dieses ADN? das in Bearbeitung ist und in Holland bereits vorm
läufig sanktioniert wurde N bei uns in der Bundesrepublik soll es
g in anbetracht der Eile bis Ende dieses Jahres sanktioniert werm
..denw? nimmt nicht einmal Rücksicht auf die Sohnbschiffahrt? Sie
r können sehen? bis ein solches Vertragswerk durch so viele Länder
Soviel zu Spezialsohiffens
aufgebaut ist? hat die Technik schon die zweite Runde'gewcnnena
ß
Was mich mit etwas Sorge bei diesem.Symposium erfüllt? sind die
uterschiedlichen Abmessungen der Schubleichter? Ich persönlich
bin der Meinung? da unsere Kinder wahrscheinlich nicht mehr
zwischen Donaum und Rheinschiffahrt zu unterscheiden hben?
Ich_bin der Meinung? daß man dann nur noch wen einem_eurcpäischen
Wasserstraßensystem sprechen wird? Und wenn ich an unsere prake
tisohen Verhältnisse denke? die wir heute beim Zusammenstellen
der unterschiedlichen Schubleichter allein auf dem Rhein erleben?
angefangen von den Kupplungen unterschiedlicher Abmessungen? den
unterschiedlichen Hauptabmessungen der Leichter? ganz zu schweie
gen von den unterschiedlichen elektrischen Steckverbindungen? dann
kriegt man langsam graue Haare? Es wäre wirklich wünschenswert?
‘wenn man sich einmal zusammenzun und auch dieses dringende Problem
für die Praktiker rechtzeitig genug in Angriff nehmen könnte?
Ich.würde es sehr begrüßen? wenn vielleicht ein Vertreter der
_Donaukommission in unserem Arbeitskreis beim Verein der Rheinw
schiffahrtsinteressen in Duisburg (NautisoheTechnisohe Kommission)
stellvertretend für alle teilnehmen würde?_Sie erfahren dort? wie
die Dinge bei uns ständig in der Entwicklung sind? und ich glaube?P
wir alle hatten im Endeffekt in der Praxis einen Nutzen davon?
Ich würde mich freuen? wenn_es möglich wäre? wenn wir uns an einen
Tisch zusammensetzen könnten?
7l
Ein letztes Wort noch an die Herren Ökonomen:
Wenn wir heute solche Schubboote bauen, dann kommen natürlich
Baupreise zustande, die in die Millionen gehen, Meistens reichen
schon zwei Millionen nicht mehre Es ist in der Zwischenzeit aber
selbst von unseren Kaufleuten erkannt worden, daß es falsch wäre,
beim Bau.solcher modernen Einheiten zu sparen, Wenn Sie später
mit solchen Betriebsergebnissen aufwarten können wie wir heute,
wird selbst der Ökonom einsehen, daß es richtig ist, am Anfang
bei den Gestehungskosten dieser modernen Einheiten nicht zu spaw
rens Ich nenne das Beispiel von zwei Radaranlagene
wir erleben immer wieder, daß eine Einheit, die nur ein Badarw
gerät fährt, vor Anker gehen muß‚ wenn das Radargerät ausgefale
len ist, während wir auf das zweite umstellen können; Das ist
nur ein Beispiele Das läßt sich—fortsetzen über den Antrieb bis
zu den hydraulischen Anlagen und zur Steuerung, Man soll hier
nach oben dimensionieren und nicht sparen, Es wird sich sehr
schnell auszahlen, wenn man ein betriebssicheres und hochmodernen
Sohubboot gebaut hate
Ich hoffe, daß ich Sie nicht allzu sehr mit meinem Dialekt ver-
ärgert habe, und danke Ihnen sehr für Ihre Aufmerksamkeit!
Herr Ing; G. Pohlasät, ehem. Mitarbeiter der Forschungsanstalt
für Schiffahrt, Wasserw und Grundbau, Berlin, DDR
Zum Problem der Schnbprahmgrößen für unsere Binnenwasserstraßenl
und den Fahrbereich Haff und.Bodden
Mir liegt ein "Vorschlag zur Standardisierung und Normierung von
Schubleichtern" mit der Stellungsnahme der nautisch—technischen
Kommission der.Arbeitsgemeinschaft Rheinschiffahrt vom 5, Dezemä
ber 1967 vor (Sonderdruck der Zeitschrift "Die Binnenschiffahrt“
Nr, 1/68),
Dort werden 2 Prahmtypen als Standardgrößen vorgeschlagen:
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